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RESUMEN

En el presente articulo se analizan los cambios en la estructura y el funcionamiento del
sistema de ciudades de México, en el marco de los modelos econémicos aplicados en
el pais y con resultados de modelos de interaccién espacial. Se revisan tres estudios ela-
borados con datos obtenidos en 1966, 1986 y 2006 mediante modelos gravitacionales
cldsicos que permiten un andlisis comparativo que revela la transicién de un modelo
jerdrquico de ciudades en el modelo de economia cerrada, a la emergencia de sistemas
urbano-regionales organizados en redes en el marco de la apertura comercial y se re-
flexiona sobre algunas explicaciones causales.

Palabras clave: sistema de ciudades, desarrollo urbano regional, interaccién espacial,
redes de ciudades, modelos econémicos.

Clasificacién JEL: O18, P25, R11, R59.

THE Crry SYsTEM AND URBAN NETWORKS IN MEXICAN
Economic MoODELS

Abstract

This paper analyzes how the structure and functioning of the system of cities in Mexico
has changed in the framework of the economic models implemented in the country,
drawing on the results of spatial interaction models. This article reviews three studies
based on data obtained in 1966, 1986, and 2006 through classic gravity models, which
permit a comparative analysis that reveals the transition from a hierarchical cities model
in the closed-economy model to the emergence of regional-urban systems organized
into networks in the midst of trade liberalization. Finally, it reflects on some causal
explanations.

Key Words: System of cities, regional urban development, spatial interaction, networks
of cities, economic models.
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SYSTEME DE VILLES ET RESEAUX URBAINS DANS LES MODELES ECONOMIQUES
DU MEXIQUE

Résumé

Dans le présent article sont analysés les changements survenus dans la structure et le
fonctionnement des villes du Mexique, dans le cadre des modeles économiques appli-
qués dans le pays et avec des résultats de modeles d’interaction spatiale. Il est procédé
A la révision de trois études menées sur des données obtenues en 1966, 1986 et 2006 a
travers des modeles gravitationnels classiques permettant une analyse comparative qui
révele la transition d'un modéle hiérarchisé de villes 4 'économie fermée vers I'émer-
gence de systémes interurbains régionaux organisés en réseaux dans le cadre de I'ou-
verture commerciale, et il est mené une réflexion sur quelques explications causales.
Mots clés: systéme de villes, développement interurbain régional, interaction spatiale,
réseaux de villes, modeles économiques.

SISTEMA DE CIUDADES E REDES URBANAS NOS MODELOS ECONOMICOS DO
MEXICO

Resumo

No presente artigo se analisam as mudangas na estrutura e funcionamento do sistema
de cidades do México, no marco dos modelos econdmicos aplicados no pais e com re-
sultados de modelos de interacio espacial. Revisam-se trés estudos com dados obtidos
em 1966, 1986 e 2006 através de modelos gravitacionais cldssicos que permitem uma
andlise comparativa que revela a transi¢io de um modelo hierdrquico de cidades no
modelo de economia fechada, a emergéncia de sistemas urbano-regionais organizados
em redes no marco da abertura comercial e se faz uma serie de consideragdes sobre
algumas explicagbes causais.

Palavras-chave: sistema de cidades, desenvolvimento urbano regional, interacdo espa-
cial, redes de cidades, modelos econ6micos.
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Sistema de ciudades y redes urbanas en los modelos econdmicos de México

INTRODUCCION

El proceso histérico de desarrollo urbano-regional en México ha sido desigual
y ha favorecido la concentracién en las grandes ciudades, lo cual se explica en
gran medida por los modelos econémicos que se han adoptado. En el Modelo
de Sustitucién de Importaciones (msr), las regiones mds dindmicas fueron, en
general, las que acumularon capital, concentraron infraestructura y servicios
urbanos o se especializaron en algunas actividades industriales manufactureras
o extractivas (minerfa y petréleo) que producian para el mercado interno;
mientras que en el Modelo de Apertura Comercial (Mac), prevaleciente des-
de hace tres décadas, han crecido més ripidamente las regiones exportadoras
con industria manufacturera sobre todo en el centro y norte del pais por el
intercambio con Estados Unidos de América (EUA), asi como algunas zonas
metropolitanas especializadas en servicios (finanzas, comercio y turismo) co-
nectados a los circuitos globales de capital. Estas variaciones se expresan en un
patrén de distribucién espacial de la poblacién y de las actividades econémicas
en el territorio mexicano que pasan, de un alto grado de aglomeracién —en
pocas ciudades con una estructura jerdrquica en un modelo cerrado—, hacia
otro mds abierto de convergencia débil y con redes de ciudades que emergen
en algunas regiones mds dindmicas.

En este contexto se revisan tres estudios que aplican modelos de interac-
cién espacial cldsicos, con elementos metodolégicos comunes que facilitan la
comparacién de sus resultados en el tiempo. Los datos expresan los cambios
en periodos aproximados de 20 afos entre cada uno de ellos, de acuerdo con
los modelos econémicos adoptados en el pais, con la jerarquia y los principa-
les vinculos de las ciudades mds grandes, sus dreas de influencia, asi como su
importancia econémica y demogréfica.

MODELOS ECONOMICOS DE MEXICO

En México se han aplicado varios modelos econémicos desde el siglo xx a
los cuales corresponden patrones de desarrollo urbano y dindmicas propias
de desigualdad territorial. Existen tres grandes modelos convencionales: 2) el
Modelo primario exportador y post-revolucionario (1900-1939), con una
urbanizacién lenta y predominio rural; 4) el Modelo de sustitucién de im-
portaciones (1940-1984), de urbanizacién acelerada y preeminente en que
se produjo convergencia condicional, y ¢) el Modelo de apertura comercial
(1985-2014), con una urbanizacién moderada y diversificada, que en la pri-



Adolfo Sdnchez Almanza

mera mitad de este periodo presentd divergencia regional y, en la segunda,
convergencia condicional débil. Esta tltima mitad conté con tres etapas:
a) ajuste estructural macroecondémico, apertura comercial y desregulacién
(1983-1994) con la entrada de México primero al Acuerdo General sobre
Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) y después al Tratado de Libre Co-
mercio de América del Norte (TLCAN), bajo los lineamientos del Consenso de
Washington,” con fuertes crisis bancarias e impactos externos y un crecimien-
to promedio de 2.6% del Producto Interno Bruto (p1B); 4) profundizacién
del cambio estructural (1995-2000) con menor inflacidén y aumento de las
importaciones y exportaciones, y ¢) estancamiento econémico (2001-2015)
con un proceso de urbanizacién moderado, pero con metropolizacién amplia-
da, diversificada, surgimiento de redes de ciudades, convergencia condicional
regional débil, pardlisis legislativa en dos sexenios y fuerte crisis financiera
internacional (véase cuadro 1).

En el marco de los modelos econémicos del pais, el proceso de urbani-
zacién ha transitado gradualmente de una organizacién con un sistema de
ciudades altamente jerarquizado en una economia cerrada, a una estructu-
ra de redes urbano-rurales mds desconcentrada y diversificada en la apertura
comercial. Esta evolucién se ha caracterizado por ciclos de convergencia y
divergencia, y en la etapa neoliberal vigente ha predominado la desigualdad
con el aumento en las brechas regionales, aunque también con el desarrollo de
nuevos nodos metropolitanos y la emergencia de redes urbanas, no exentas de
graves problemas socioeconémicos y ambientales.

El Consenso de Washington consistia en: ) disciplina presupuestaria sin impuestos inflacionarios;
ii) reorientacién del gasto publico hacia los campos de alta rentabilidad econémica y potencial para
mejorar la distribucién del ingreso (salud y educacién bdsicas e infraestructura); 77i) reforma tribu-
taria para mejorar los incentivos y la equidad horizontal con una amplia base impositiva de contri-
buyentes e impuestos moderados y gravar las fugas de capital como prioridad en el mediano plazo;
iv) desregulacion financiera y tasas de interés determinadas por el mercado; ) tipo de cambio uni-
ficado y competitivo regido por el mercado para inducir un rdpido crecimiento en los sectores no
tradicionales y las exportaciones; v7) liberalizacion del comercio con aranceles progresivos; viz) aper-
tura a la inversién extranjera directa y a la entrada de empresas internacionales para competencia
en igualdad de condiciones con las nacionales; viiz) privatizacion de empresas estatales; 7x) desre-
gulacién de los mercados que impedian la entrada de nuevas empresas o la competencia y garanti-
zar las normas de seguridad, proteccién del medio ambiente, o la supervisién de las instituciones
financieras, y x) seguridad en los derechos de propiedad sin costes excesivos y a disposicién del sec-
tor informal (Williamson, 1990 y 1993).
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ESTUDIOS SOBRE EL SISTEMA DE CIUDADES DE MEXICO

Las ciudades de México han sido estudiadas en diferentes momentos para ca-
racterizar su estructura, funcionamiento, dindmica e interacciones. En varios
trabajos se aplican modelos de interaccién espacial, con los que se establecen
la jerarquia y el funcionamiento de los asentamientos humanos, utilizando
datos de intercambio de mercancias, servicios o informacién, asi como de la
movilidad de las personas. Estos modelos son representaciones ideales sinte-
tizadas del movimiento o comunicacién sobre el espacio de un proceso de
decisién. Los flujos son causados por fuerzas centrifugas y centripetas y por
varios factores como: la oferta y demanda de bienes y servicios en el terri-
torio, la disponibilidad y calidad de la infraestructura, el tiempo y costo de
transportacion, la conectividad, entre otros. Tales modelos aplican supuestos
descriptivo-deterministas y entre ellos se encuentra el gravitatorio propuesto
por W. J. Reilly (1931), inspirado en la Ley de Gravitacién Universal de Isaac
Newton que establece: “la fuerza con que se atraen dos cuerpos depende del
valor de sus masas y del cuadrado de la distancia que los separa”.

Algunos estudios sobre sistemas de ciudades realizados en México bajo
esta l6gica combinan de manera ecléctica esos postulados y variantes pro-
puestas por Walter Isard (1971), consideran la Teorfa General de Sistemas
(Bertalanfly, 1986), mantienen una asociacién formal con la Teoria del Lugar
Central (Christaller, 1933; Losch, 1954), con ideas afines como la Difusién
de Innovaciones (Higerstrand, 1966) o leyes de distribucién espacial de la
poblacién como la Regla Rango-tamano (Zipf, 1949), entre otros.’

En esos trabajos se estiman las interacciones entre pares de ciudades y se
caracteriza el sistema, el cual se define como el conjunto de asentamientos
humanos integrados, interrelacionados e interdependientes, con una red de
flujos que forman un todo unitario, que organizan el territorio en una com-
pleja estructura formada por lugares centrales que cumplen una funcién deter-
minada para lograr un objetivo comtin y que establecen sus respectivas dreas

de influencia (Berry, 1964; Bertalanfly, 1986).*

Los estudios sobre jerarquia y dreas de influencia se han realizado con esta metodologfa en varios
paises entre los que destaca en América Latina el elaborado por el Instituto Brasilefio de Geografia
y Estadistica desde 1966, siendo el mds reciente: Regioes de influencia das ciudades, 2007 (1BGE,
2008).

“El modelo gravitatorio y sus derivaciones permiten expresar de forma sintetizada y ofrecer una
medicién empirica del principio de interaccién espacial, sobre la base de una analogia con la fisi-
ca gravitatoria. .. esto es... un punto débil intrinseco a este modelo”. .. (no obstante)... “es posible
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En general, los modelos gravitacionales ofrecen resultados descriptivos
consistentes sobre el funcionamiento de los sistemas urbanos, los cuales pue-
den ser analizados con enfoques tedricos alternativos. De hecho, al modificar-
se las condiciones histéricas de las formaciones sociales se requiere de nuevos
paradigmas analiticos, como el de redes dindmicas.’

Los modelos de interaccién toman en cuenta las relaciones funcionales con
indicadores de flujos de todo tipo (capital, trabajo, informacién, comercio,
transporte, servicios, etcétera), los cuales conforman interconexiones entre los
centros urbanos que operan en las cadenas de valor. Las conexiones son la ra-
z6n de ser de las ciudades que no se pueden concebir de manera aislada y me-
nos auin en el contexto del proceso de globalizacién que requiere de un soporte
operativo (Friedman, 1995; Taylor, 2004, Sassen, 2010, Parnreiter, 2014).°

En los tres estudios aqui considerados se aplican modelos gravitacionales
de acuerdo con la informacién disponible en su momento y con un intervalo
aproximado de 20 afios entre cada uno (véase cuadro 2).

realizar, mediante una consideracién analitica de sus elementos logicos, algunas reflexiones de es-
ttica comparada o de cuasi dindmica sobre las variaciones que se pueden producir en la jerar-
quia misma como resultado de la dindmica temporal de variables econémicas y demogréficas”
(Camagni, 2005: 84 y 117).

El enfoque de “redes de ciudades” se define como: “[....] conjuntos de relaciones, horizontales y no
jerdrquicas, entre centros complementarios o similares, relaciones que realizan la formacién de eco-
nomias o externalidades de, respectivamente, especializacién/division del trabajo y de sinergia/coo-
peracién/innovacién” (Camagni, 2005: 126). Aunque “[...] el modelo de red no es un modelo de
organizacién ‘total’” del territorio”, se adapta bien a algunos sectores avanzados de la industria y el
terciario superior en paises o regiones mds desarrolladas, y se yuxtapone con el modelo jerdrquico
que responde a los sectores tradicionales de paises atrasados, por lo que el modelo global que emer-
ge es de tipo ecléctico.

El método cldsico aplicado para caracterizar los sistemas de ciudades ha sido el modelo gravitato-
rio que supone que la fuerza de atraccién de una ciudad es el producto de las masas dividido por el
cuadrado de la distancia que las separa, de modo que la férmula es:

lij = K (Pi P))B
(Dij) o
Donde:

Iij = Flujos observados entre las ciudades i y j.

(Pi Pj) = Producto de las masas de las ciudades iy j.

(Dij) = Distancia entre las ciudades i y j.

K = Constante de proporcionalidad derivada de la propension de las personas a interactuar.

oy B = Pardmetros que ponderan el efecto del producto de las masas en la medida de interaccién
y la distancia entre ellas.
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Cuadro 2. Estudios del sistema de ciudades de México

Nombre Autor Flujos Masas Distancia Ndmero de
ciudades
Sistema de Unikel y a) Vehiculos, a) Poblacién, b) nimero Carreteraen 38 ciudades de mds
civdades y Necochea, 1971 b) pasajeros y de camas de hotel, ¢) valor ~ kildmetros  de 50 mil habitantes
jerarquia urbana  y, Unikel, Ruizy ) toneladas de total de la produccion, porlaruta  en 1960
de México Garza, 1978. carga industrial d) valor agregado industrial,  mds corta
de 1966 y &) importe de ventas al
por mayor
Sistema de Conapo, 1991 Telefonicos enfre  Poblacién por ciudad del Carreteraen 69 ciudades mayores
ciudades y pares de ciudodes  afio 1980 kilometros  de 50 mil habitantes
distribucion segdn muestra de porlaruta  enla muestra de
espacial de la 1986 mds corfa llamadas telefnicas
poblacion
Estrategia Sedesol, IlEc, Transporte terrestre  Valor agregado bruto por Carreteraen 128 ciudades
terriforial UNAM, 2012 de carga y de ciudad y zona metropolitana ~ kilometros ~ mayores de 50
nacional pasajeros segin del aiio 2005 porlarta  mil habitantes del
ingresos de las mds corta Sistema Urbano
empresas de 2006 Principal (56 zonas
metropolitanas y 72
ciudades)

Fuente: elaboracion propia con base en Unikel, Garza y Ruiz, 1978; Conapo, 1991y Sedesol, lIEc, UNAM 2012.

A continuacién se presentan los principales resultados de las investigacio-
nes mencionadas para posteriormente ofrecer un andlisis integrado.

Sistema de ciudades y jerarquia urbana, 1971

En trabajos pioneros para México presentados en el libro £/ desarrollo urbano
de Meéxico, coordinados por Luis Unikel, se aplicaron modelos gravitacionales
para determinar la posicién y el potencial de 38 ciudades (que en 1960 tenian
50 mil o mds habitantes) en el campo de fuerzas del “espacio econémico”
del sistema urbano nacional, mediante la estimacién con regresiones multi-
ples de cinco matrices de flujos de vehiculos, pasajeros y toneladas de carga
industrial entre pares de centros urbanos y con informacién levantada entre
1963 y 1968, atin en el modelo de sustitucién de importaciones. Asimismo,
se obtuvieron cuatro valores con masas gravitacionales de: poblacién, camas
de hotel, produccién industrial e importe de ventas en comercio, por lo que

14
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se aplicé el método de componentes principales para determinar un solo valor
de potencial por ciudad. A su vez, con este Gltimo método se caracterizaron
los lugares centrales (en el sentido de Christaller), con un indice de urbanismo
y también se calculé un indice de vida a partir de variables sociales, educativas
y de vivienda (Unikel y Necochea, 1971).

Los resultados indicaron que: 2) con alta correlacién (r =0.84) al aumentar
el tamafio de poblacién de la ciudad aumentaban sus actividades especializa-
das de importancia regional y nacional, econdmicas, financieras y culturales;
b) con una asociacién mds débil (r =0.57) en las ciudades de mayor tamano se
encontraban los mds altos niveles de vida; ¢) existia un fuerte centralismo de-
mogriéfico, social y econdmico, con la Ciudad de México en un primer grupo
con una alta jerarquia (tenfa una distancia 20 veces superior respecto a la ciu-
dad de Guadalajara y 12 veces respecto a la ciudad de Monterrey y generaba
mis de la mitad de los viajes nacionales), dos ciudades en el segundo conjunto,
ocho en el tercero y 27 en el cuarto grupo, lo cual expresaba una distribucién
caracteristica de un pais subdesarrollado; &) las ciudades de la regién centro
dependian de la capital del pais; ¢) se observaban subsistemas de ciudades en
el Bajio, hacia la costa del Pacifico y alrededor de Veracruz, pero con una inte-
gracion débil; f) destacaba el aislamiento de ciudades como Mérida, Durango
y Villahermosa, y g) por su potencial sobresalia la Ciudad de México debido
a su gran tamano de poblacién y peso econémico, Monterrey por su industria
y el puerto de Acapulco por su importancia turistica nacional e internacional

(Unikel, Garza y Ruiz, 1978).

Sistema de ciudades y distribucién espacial de la poblacién, 1991

El Consejo Nacional de Poblacién (Conapo) publicé en el ano 1991 otro
estudio en el cual se caracterizé el sistema de ciudades de México conside-
rando las teorfas del Lugar Central, la de Difusién de Innovaciones y la de
Sistemas. El resultado fue el documento Sistema de ciudades y distribucion
espacial de la poblacion en México (Conapo, 1991), en articulacién con los
lineamientos del Programa Nacional de Poblacién 1989-1994, considerando
el objetivo de orientar la distribucién de la poblacién en el pais de manera
mds equilibrada, enfrentando la concentracién y dispersién con propuestas
de politica de fomento a las pequenas y medianas ciudades de acuerdo con
su potencial de crecimiento y con variables territoriales agregadas de tipo
econdmico, social y de recursos naturales.
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En ese estudio también se aplicé un modelo gravitacional con datos de
tamafo de poblacién por ciudad, con flujos telefonicos entre pares de cen-
tros urbanos y de distancia por carretera por la via mas corta.” Los resultados
permitieron establecer el rango jerdrquico funcional de las ciudades y la deli-
mitacion de 31 subsistemas de ciudades definidos como dreas de influencia de
lugares centrales de distinto orden, asi como ocho grandes regiones funciona-
les con limites estatales.

La clasificacion de 79 lugares centrales fue la siguiente: en el rango 1 se
clasific6 la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (zmcm) la cual ocu-
paba un lugar prominente, y que tenfa 6.6 mds poblacién que la ciudad que
le segufa en jerarquia; en el rango 2 se ubicaban tres zonas metropolitanas:
Monterrey, Guadalajara y Puebla, las cuales ejercian una influencia importan-
te en sus grandes regiones. En el rango 3 habia ocho ciudades localizadas prin-
cipalmente en el centro y norte del pais jugando un papel de integradores o
articuladores de ciudades y localidades de menor nivel; 12 ciudades en el rango
4 vinculadas con otras de mayor o menor tamano de su entidad federativa, y
si lo hacian con otro estado, la interaccién disminufa conforme aumentaba la
distancia; las 18 ciudades de rango 5 estaban distribuidas en diferentes regio-
nes del territorio nacional y, aunque tenian una menor capacidad para ofrecer
bienes y servicios, estructuraban regiones pequenas al interior de sus propios
estados; finalmente las 37 localidades de rango 6 que aunque no tenfan un
gran poder concentrador y oferta de bienes y servicios eran importantes como
pequenas ciudades especializadas en alguna actividad econémica sobre todo
de tipo tradicional, y se dispersaban a lo largo del pais con un potencial medio
para retener o absorber poblacién.

Estrategia territorial nacional, 2012

La Secretaria de Desarrollo Social y el Instituto de Investigaciones Econémi-
cas de la Universidad Nacional Auténoma de México realizaron, bajo conve-
nio de colaboracién, el documento Estrategia territorial nacional en el que se
incluyen, entre otros resultados, los obtenidos con un modelo gravitacional
que considerd las variables siguientes: 2) como masas gravitacionales el valor

El uso de la distancia por carretera en los modelos de interaccién en México se justifica consideran-
do que, entre 1995 y 2012, el 98% de los pasajeros fueron transportados por ese modo, y el 56%
de la carga fue con autotransporte terrestre, frente al 33% por agua y el 11% por ferrocarril (scr,
2012).
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agregado bruto estimado para 2005 y la poblacién por ciudad con datos del
IT Conteo de Poblacién y Vivienda del mismo ano; 4) la distancia entre pares
de ciudades por carreteray por la via mds corta segtin la ruta punto a punto de la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (sct, 2010), y ¢) los flujos de
transporte terrestre con los ingresos generados por el servicio de transporte
de carga y de pasajeros entre pares de ciudades, calculados a partir de los da-
tos del afno 2006 reportados en la Encuesta Anual de Transporte 2007 (INEGI,
2007). En este estudio el andlisis del sistema de ciudades de México se estable-
cié tomando como base las ciudades del Sistema Urbano Principal (sup) (ma-
yores de 50 mil habitantes), debido a que representan el ntcleo de la dindmica
socioeconémica y demogrifica del pais. En 2005, este sistema contaba con
una poblacién de méds de 67 millones de habitantes, que representé el 65.5%
del total nacional, y se conformé con 128 ciudades clasificadas en seis grupos
seglin su rango funcional.

En el rango 1 se ubicé la zmvm; en el rango 2 se encontraban las zonas
metropolitanas de Monterrey y Guadalajara; en el rango 3 se ubicaron otras
siete ciudades; en el rango cuatro 9 centros urbanos; en el rango 5 otros 37; y,
en el rango 6 los 72 restantes. Una descripcién de la jerarquia de las ciudades
seglin su rango jerdrquico y sus datos principales se puede ver en el cuadro 3.

Rango 1. En este grupo se mantiene la importancia nacional de la zmvm
como centro demogréfico, socioecondémico, politico y administrativo, que en
2005 concentré el 18.6% de la poblacién nacional y generé el 30.3% del va-
lor agregado bruto nacional. Esta zona metropolitana (zm) se colocé como el
principal lugar central del sistema de ciudades que influye directa o indirecta-
mente, en mayor o menor magnitud, en todo el pais. Predomina como desti-
no preferente en los flujos de transporte de la mayoria de los centros urbanos.

Rango 2. En este grupo se encuentran las zonas metropolitanas de Mon-
terrey y Guadalajara como importantes centros de servicios con influencia
macro-regional, que concentran volimenes altos de poblacién, ademis de
complementar algunas funciones que realiza la zmvMm. En términos de su im-
portancia dentro del funcionamiento del sistema, la zona metropolitana de
Monterrey recibia flujos de transporte de primer orden de 20 ciudades, de se-
gundo orden de 37 ciudades y de tercer orden de 15 ciudades, convirtiéndose
en el principal nodo en el noreste del pais; con ello se ha beneficiado como
uno de los principales ganadores de la apertura comercial, y estd ubicado en
el corredor méds dindmico del TLcaN. Por su parte, la zona metropolitana de
Guadalajara es centro articulador en el Occidente del territorio mexicano, y
aunque no recibe flujos de transporte de primer orden, en el segundo y tercer
orden es receptor de 15 y 24 ciudades, respectivamente. Mientras la brecha de

17



*710Z "WYNN 9311 ‘josapas Ua asng uod pidoid ugpniogoje :sjuany

05°LLL AAR: 0'6 90l 598 069 08 £l £8e L1 8 i 9
o190t 960 6. 89l 88l 8Ly 6Lz L 67l 8L P78 9Ly Sl L¢ g
v0'SLL 19298 A Al 596 921 8 5l 599 94v 8 6 b
67601 €95 18 6'8 50l 80289 1'8 vel £99 €98 L €
08°¢vl €0z £01 601 6l ¥8 6€8 9l 9L 0€6 €€8 £ l l
19291 €ec 1l €0¢ 6°6€ 60€ 2EE T 981 '8¢ 0l6 6EC 61 L L
R4 196 96 £ 0001 0Ly L6y 9 599 0°001 56¢ 2v9 L9 8zl dns
007001 675 vL 0°00L 161 869 £ 0001 88¢ €9 €01 8¢ [puopoy
[buopou dns 1p [DuopDU dns fep
alpuj $0594 alojuaniog alojuarioy  sosad ap sauojiy  albjuadiog alnjuaniod SajujIqoy sapopnp @p  Jpuopuny
ajunyiqoy Jod ojnuq opobaibio ojo) 0jn1q opobaibo Jojo) ugno|qo4 Olguay oinbioief

*§00Z 'sapopni ap [puopuny ninbinial sod oyniq oppBaifio Jojoa A y34 ‘uonbjgod “0dIxaYy “¢ 0IpoN)



Sistema de ciudades y redes urbanas en los modelos econdmicos de México

la zMmvM respecto a Monterrey fue de dos veces, en relacién con Guadalajara
fue de tres.

Rango 3. Las ciudades de este grupo tienen un drea de influencia mds re-
ducida que generalmente no rebasa los limites estatales de cada lugar central.
De las siete ciudades en esta jerarquia, cinco de ellas se encuentran integradas
al drea de influencia directa de ciudades con mayor fuerza gravitacional. Este
es el caso de las zonas metropolitanas de Puebla y Toluca, que se vinculan a la
zmvM; y las zonas metropolitanas de Saltillo y Reynosa que se integran con
la zona metropolitana de Monterrey. A su vez, Chihuahua y Ciudad Judrez se
complementan formando un subsistema en esa entidad federativa fronteriza.

Rango 4. En este grupo de ciudades destacan dos tipos de comportamien-
to: en primer lugar un subgrupo que se articula con otros lugares centrales
de menor fuerza, como las zonas metropolitanas de Le6n, San Luis Potosi,
Querétaro, Veracruz y Mérida; y el segundo subgrupo corresponde a ciudades
que se subordinan a otras de mayor jerarquia, como en el caso de las zonas
metropolitanas de Tijuana, La Laguna, Nuevo Laredo y Matamoros.

Rango 5. Las ciudades de este grupo concentran el 14.9% de la poblacién
nacional y el 15.8% del valor agregado bruto del pais, y se distribuyen en todo
el territorio mexicano de manera mds equilibrada. En algunas regiones, princi-
palmente al sur del pais, funcionan como el principal lugar central sobre todo
en los sistemas estatales de ciudades como es el caso de las zonas metropolita-
nas de Morelia, Acapulco, Oaxaca y Tuxtla Gutiérrez, y al norte las ciudades
de Hermosillo y Los Mochis.

Rango 6. El drea de influencia de este grupo de lugares centrales es reduci-
da y se limitan a articular localidades préximas del mismo estado, aunque se
dispersan a lo largo de todo el territorio nacional (véase mapa 1).

Si bien hay cambios en el peso gravitacional® de las ciudades de México
en el periodo, subsiste un esquema primdtico con la zmvMm en la ctspide del
funcionamiento del sistema urbano nacional, pero también emerge una red
incipiente de centros urbanos con interacciones de complementariedad y ma-
yor fuerza econémica, sobre todo en El Bajio y hacia el noreste del territorio
nacional. Esto confirma la existencia de un modelo ecléctico de ciudades por
la coexistencia de actividades econémicas tradicionales con otras modernas
asociadas a los impactos de la globalizacién en algunas regiones.

El peso gravitacional se define como el promedio de las interacciones de origen y destino calcula-
das con modelos gravitacionales por ciudad en el total de las interacciones de la matriz; y con el or-
denamiento de mayor a menor se define la jerarquia urbana en rangos.
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Mapa 1. Jerarquia y flujos de transporte terrestre por ciudad, 2006

SIMBOLOGIA
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Fuente: elaboracion propia con base en Sedesol, lIEc, UNAM, 2012.

Cambios en la fuerza gravitacional de las ciudades

Los tres estudios antes mencionados permiten comparar las principales ciu-
dades de México en momentos distintos a la luz de enfoques y métodos de
medicién semejantes. Si bien los datos no son totalmente comparables, los
cambios observados en la estructura urbana revelan una clara tendencia a la
disminucidn relativa de la jerarquia de las ciudades de la franja centro, la im-
portancia creciente de varios nodos urbanos a lo largo de la franja norte, as
como un modesto crecimiento de las localizadas en la franja sur.

El peso gravitacional de las ciudades de la franja central se redujo de 78.4%
en 1966, a 67.8% en 1986, y a 48.3% en 2006, lo que significa una baja de
30.1% durante los 40 anos. Esta disminucién se debié principalmente a que
la zmvMm perdié fuerza en el conjunto de las 38 ciudades consideradas en el
estudio de 1966;” de tal manera que su peso jerdrquico se redujo de 63.5 a

Para fines comparativos se consideran las mismas 38 ciudades, aunque actualmente el sur cuenta
con un nimero mayor como se expone adelante.
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27.9% y a 25.6% en esos mismos tres afos (si se considera el total de ciu-
dades actuales, la zMmvM reduce mds su participacion relativa). Las ciudades
localizadas en la franja norte aumentaron su importancia funcional relativa
de 19.8 2 46.9%, es decir, una ganancia del 27.2% en las cuatro décadas que
cubren los tres trabajos. En el caso de la franja sur las principales ciudades
crecieron de manera modesta de 1.8 a 4.7%, o sea, 2.9% en el mismo lapso
(véase cuadro 4).

Algunas zonas metropolitanas como las de Guadalajara, Puebla-Tlaxcala,
Ledn, Veracruz y Xalapa aumentaron su importancia funcional entre 1966 y
1986, pero en los siguientes 20 afos la redujeron, mientras que en otras zonas
como Toluca y Querétaro crecié su relevancia. En el norte algunas ciudades
elevaron su fuerza gravitacional durante el periodo de la apertura comercial
en el marco del TLcAN. Este es el caso de las zonas metropolitanas de Mon-
terrey, Reynosa-Rio Bravo, Saltillo, Tampico, Matamoros, Nuevo Laredo,
todas ellas ubicadas en el corredor econémico mds dindmico entre México y
EUA; en una escala menor Chihuahua, Ciudad Judrez, La Laguna y Ciudad
Victoria; asimismo, las ciudades del Pacifico presentan un crecimiento rela-
tivo modesto.

Del sistema jerdrquico a la red emergente de ciudades

El sistema jerarquizado conformado en el ms1 dio paso a otro emergente con
algunas regiones donde se observan redes de ciudades. Ya en el mac, en el afio
2006 existian 128 ciudades mayores de 50 mil habitantes, es decir, 90 més que
las 38 consideradas en 1966, lo que puso de manifiesto un sistema urbano més
diversificado y desconcentrado, con ciudades que crecieron mds rdpido en la
apertura comercial.

La estructura del sistema de ciudades presenté una organizacién bdsica con
tres grandes zonas metropolitanas que generaban el 53.0% y recibian 39.1%
del total nacional de los flujos de transporte terrestre de carga y pasajeros. Es-
tas son la zmvMm (37.5% y 20.4% de los flujos, respectivamente), Monterrey
(10.1% y 10.4%) y Guadalajara (5.4% y 8.3%). Las zonas metropolitanas de
Cuernavaca, Tlaxcala, Toluca, Pachuca, Puebla y Querétaro gravitan alrededor
de la zmvm; las de Tampico, Saltillo y Reynosa, en relacién a Monterrey; y las
de Leén y Morelia, se relacionan principalmente con Guadalajara. Solamente
las principales 10 zonas metropolitanas concentraron el 38.4% del total de los
flujos carreteros del sup (véase cuadro 5).
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Cuadro 4. México: cambios en el peso gravitacional de las principales ciudades, 1966-2006. a_/

Zona Metropolitana Peso gravitacional Cambios inter-periodo

0 (iudad 1966 1986 2006 1986-1966  2006-1986  2006-1966
Franja Norte 19.8 27.6 46.9 79 19.3 27.2
IM de Monterrey 8.1 7.9 13.2 0.2 53 51
IM de Reynosa-Rio 0.1 1.0 43 0.8 3.4 42
Bravo

IM de Salillo 0.4 1.7 42 1.3 25 3.9
IM de Tampico 1.1 1.7 4. 0.6 2.4 3.0
IM de Chihuahua 1.7 1.7 3.6 0.0 1.9 1.9
IM de Matamoros 03 0.8 32 0.6 23 29
IM de Nuevo Laredo 04 08 2.9 04 2.1 25
IM de Judrez 1.1 1.1 2.7 0.0 1.6 1.6
IM de La Loguna 1.0 1.7 2.1 0.6 0.5 1.1
IM de Tijuana 1.5 1.7 1.7 0.2 0.1 0.1
IM de Mexicali 08 1.4 1.2 0.6 0.2 0.4
Ciudad Victoria 0.0 0.5 1.0 0.5 0.4 0.9
Hermosillo 1.0 1.5 0.8 0.5 0.7 0.2
(ivdad Obregdn 0.6 1.2 0.7 0.6 0.5 0.1
Victoria de Durango 0.4 0.8 0.5 0.4 0.3 0.1
Mazatldn 04 1.1 04 0.6 0.6 0.0
Culiacdn Rosales 08 12 04 04 0.7 04
Franja Centro 784 67.8 48.3 -10.6 -19.5 -30.1
IM del Valle de México 63.5 21.9 25.6 -35.6 2.3 -37.9
IM de Guadalajora 5.6 8.7 48 3.1 -3.9 0.8
IM de Pueblo-Tlaxcalo 25 48 2.8 23 2.1 0.3
IM de Toluca 0.9 24 2.6 1.5 0.1 1.7
IM de Querétaro 03 1.8 23 1.6 0.5 2.0
IM de San Luis Potosi- 0.9 2.0 1.6 1.1 0.4 0.7
S.6.S

M de Ledn 0.8 3.0 1.5 2.1 -1.4 0.7
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Zona Metropolitana Peso gravitacional Cambios inter-periodo

0 Ciudad 1966 1986 2006 1986-1966  2006-1986  2006-1966
IM de Veracruz 1.1 3.7 14 25 2.3 0.2
M de Aguascalientes 0.5 1.3 1.1 0.8 0.2 0.6
M de Cuernavaca 0.3 1.7 1.0 14 0.8 0.6
IM de Xalapa 0.5 3.3 0.9 2.8 2.3 0.5
IM de Orizaba 0.1 1.6 0.7 14 0.8 0.6
IM de Pachuca 03 1.2 0.6 0.9 0.6 0.3
IM de Morelia 0.6 1.6 0.5 1.0 1.1 0.1
Irapuato 0.2 1.3 0.5 1.0 0.8 0.3
Celaya 0.1 1.0 0.5 0.9 0.6 04
M de Tepic 0.1 0.4 0.2 0.3 0.3 0.0
Franja Sur 1.8 46 47 27 0.2 29
IM de Mérida 1.0 2.3 2.3 14 0.1 1.3
IM de Acapulco 0.5 0.9 1.2 0.4 0.3 0.7
IM de Villahermosa 0.1 0.8 0.9 0.7 0.0 0.8
IM de Oaxaca 03 0.5 04 0.3 0.1 0.2
Total 100.0 100.0 100.0

a_/ Las ciudades consideradas son solamente los 38 analizadas en el estudio de 1966.
Fuente: elaboracion propia con base en Unikel, Garza y Ruiz, 1976; Conapo, 1991 y Sedesol, IEc, UNAM, 2012.

Los cambios en la estructura y el funcionamiento de las ciudades de México
en las dltimas tres décadas se explican en gran medida por la aplicacién del
modelo de apertura. El pais se incorporé en 1986 al GATT y esta medida se
acompafié con una reforma estructural de liberalizacién econédmica, la menor
intervencién econémica del Estado, la privatizacién de empresas paraestatales,
y después el TLcaN entré en vigor en 1994, lo que incluyé la eliminacién de
aranceles y la promocién de las exportaciones. Entre los resultados agregados
de este modelo para México, se profundizé el intercambio de bienes y servi-
cios sobre todo con EUA; las exportaciones mexicanas a ese pais aumentaron
cuatro veces entre 1993 y 2013; la inversion extranjera directa (IED) aumenté
10 veces en el periodo (la mitad proviene de EUA), y en valores per cépita
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fue superior a la recibida en los BRICs; las variables macroeconémicas del pais
—tasas de interés, tipo de cambio e inflacién— tienden a la convergencia con
EUA y Canadd; asimismo, los ciclos econdémicos de los tres paises se han sin-
cronizado, sobre todo entre la produccién industrial de México y EUA (Serra,
2015).

Los resultados econémicos del TLcaN han sido importantes, sin embargo,
la apertura comercial y la integracién econémica tuvieron un efecto menor en
el crecimiento econémico y la creacién de empleos, y también generé algunos
efectos negativos entre los cuales destacan la ampliacién de las desigualdades
sociales, laborales y regionales, tanto en su brecha estructural como en las
diferentes velocidades de crecimiento.

En el dmbito territorial es importante destacar la emergencia de algunos
nodos y de redes de ciudades. Estas se pueden observar sobre todo en los sis-
temas que generan un mayor nimero de flujos carreteros de origen y destino
y que cuentan con un mayor nimero de ciudades de distinto orden: zmvm-
Toluca-Cuernavaca (32.6% del total de flujos con 10 ciudades), Monterrey-
Saltillo-Reynosa (17.9% con 10 ciudades), Veracruz-Xalapa-Coatzacoalcos
(7.3% con 13 ciudades), Guadalajara-Manzanillo-Puerto Vallarta (6.7% con
11 ciudades), Chihuahua-Ciudad Judrez (5.5% con seis ciudades) y destaca
Querétaro-Lebn (4.7% con 15 ciudades).

Estas metrépolis tienen su propia fuerza gravitacional y cuentan con sus
respectivas dreas de influencia por lo que definen 20 sistemas urbano regiona-
les de tipo funcional, los cuales se pueden ubicar en las tres grandes franjas del
territorio mexicano de acuerdo con los Programas Regionales de Desarrollo
Norte, Centro y Sur Sureste, 2014-2018, elaborados por la Secretaria de De-
sarrollo Agrario, Territorial y Urbano (véase cuadro 6).

En el caso de la regién centro se articulan sistemas influenciados sobre
todo por la zmvMm y la zona metropolitana de Guadalajara conformando una
red urbano regional en proceso de expansién que explica la preferencia de
inversiones y la localizacién de empresas transnacionales y nacionales. En es-
tos sistemas se observan mds interacciones horizontales y complementarias
entre centros urbanos, las cuales permiten economias por aglomeracién, es-
pecializacién y cooperacion con presencia de innovacién y capital humano.

En el Bajio se observa una red de ciudades donde se ha desarrollado un gran
corredor agroindustrial, automotriz, manufacturero, electrénico, aeroespacial,
minero, zapatero, biotecnolégico, entre otros sectores (ademds de los tradicio-
nales agropecuario, alimentario y turistico), aprovechando sus ventajas de loca-
lizacidn, recursos humanos calificados, mejor calidad de vida, infraestructura y
una amplia gama de apoyos gubernamentales que han atraido a corporaciones
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nacionales e internacionales. En esta regién se observan efectos multiplicado-
res asociados a una mayor cooperacién competitiva empresarial con vinculos
e intercambios entre las diferentes ciudades de varios tamafnos que funcionan
como nodos de actividades econdmicas. La tasa de inversién nacional y extran-
jera ha sido alta estimulando la creacién de empresas de proveeduria local. En
el caso de las autopartes, por ejemplo, muchas son de tamafo pequefio y me-
diano, con potencial de crecimiento y de exportacién, que pagan mejores sala-
rios relativos y que favorecen la articulacién de cadenas productivas regionales
al demandar componentes de piel como asientos y volantes. En este sentido ha
sido importante el papel promotor de los gobiernos locales para generar con-
diciones favorables para la atraccién de inversiones y desarrollar el potencial
regional, como con los programas de becas para estudio y la capacitacién de
empleados, el apoyo con subsidios e infraestructura, o la formacién de fondos
de capital de riesgo con participacién de recursos publicos y privados para la
fundacién o expansién de empresas, entre otras medidas.

Frente a regiones mds dindmicas, la franja sur mantiene una débil articula-
cién y una limitada integracién de sus sistemas de ciudades, lo que condiciona
el bajo desarrollo del territorio, presentando también los niveles mds bajos de
produccién y mds altos de pobreza y marginacién, aunque cuenta con im-
portantes recursos naturales, sobre todo en los estados de Guerrero, Oaxaca

y Chiapas.

DISCUSION SOBRE LOS CAMBIOS TERRITORIALES

En el modelo de apertura comercial, en general, la localizacién de la produc-
cién tiende a estar mds cerca del mercado mds relevante para los productos
mexicanos, es decir, EUA. Por ello los estados de la frontera norte han crecido
mids répidamente que el promedio nacional y mds que los del sur del pais.
Entre las ventajas de los primeros se encuentran la proximidad a los mercados,
la mas fdcil integracion de cadenas productivas transfronterizas, la experiencia
de la industria maquiladora desde los afos setenta, la maduracién del merca-
do laboral local, la provisién de infraestructura productiva, y la existencia de
ambientes y politicas propicias para la creacién o atraccién de empresas bajo
modelos de vinculacién y de clister; asimismo, destacan otros factores im-
portantes como las tecnologias de informacién y comunicacién que facilitan
la conectividad en las redes globales. A su vez, en la frontera norte se realizan
actividades econdémicas de mayor valor agregado que requieren una mayor
calificaciéon de habilidades de los trabajadores y tecnologia, mientras que en el
sur predominan las intensivas en mano de obra con bajos salarios.
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Al respecto, algunas investigaciones consideran las diferencias espaciales en
paises con economias cerradas y abiertas a partir de la aplicacién de modelos
de comercio interregional, con rendimientos crecientes a escala, que suponen
la aglomeracién urbana y el aumento de los costos en funcién de la distancia.
En condiciones de proteccién comercial se desarrollan dos tipos de centros in-
dustriales, el primdtico, que produce de manera concentrada para el mercado
interno, y otras ciudades mds pequenas que se especializan para la exporta-
cién, con costos bajos y que se localizan en regiones cercanas al mercado inter-
nacional. Con la apertura comercial crece la economia y se modifica el perfil
productivo de ambos tipos de centros urbanos, de manera que la produccién
y el empleo se reducen en las primeras, y aumentan en las ciudades vinculadas
a mercados mundiales (Hanson, 1994; Krugman y Livas, 1996; Rodriguez-
Pose y Sdnchez-Reaza, 2005).

En el caso de México, antes de su incorporacién al TLCaN, los salarios
relativos de los estados mexicanos en la manufactura estaban correlacionados
negativamente con la distancia hacia la Ciudad de México y la frontera norte
del pais, mientras que en la apertura comercial este efecto se redujo respecto
a la capital nacional y se fortalecié en funcién de la distancia hacia los limites
nortefos. En el Ms1 una gran cantidad de empresas se localizaban en la zmvm
a pesar de tener salarios mds altos, lo que respondia a la alta demanda de sus
productos, a la disponibilidad de proveedores y la mano de obra calificada.
Con la apertura y la produccién de las empresas para el mercado mundial,
asi como la compra de insumos en éste, junto con el aumento de las rentas
de suelo en el centro, se desarrollaron fuerzas de dispersién. Por ello, el nue-
vo equilibrio estable se produce en divergencia, la zMmvMm reduce su primacia
y aumenta la actividad econémica en otras regiones con buen acceso a los
mercados extranjeros, sobre todo, en la frontera con EUA y en puertos mari-
timos. Con el TLCAN el producto por trabajador crece mds en las ciudades de
la frontera norte de manera asociada a: mayores economias de aglomeracién
(externalidades positivas), escolaridad, difusién del conocimiento, existencia
de bienes publicos, aumento de la densidad de poblacién y menores costos
de transportacién por localizacién cercana a los mercados. Asimismo, la in-
versién extranjera directa acentta las fuerzas centrifugas que favorecen la des-
concentracién territorial aumentando la demanda por trabajo especializado,
pero ampliando la desigualdad regional y salarial en el pais (Hanson, 1997;
Brakman ez al., 2009; Gardufio, 2014).

Estos enfoques explican la transicién de un modelo jerdrquico primdtico
a otro de redes de ciudades en México y que se confirma con estudios como
los que aplican el modelo de panel de efectos aleatorios que incorporan la
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heterogeneidad de las regiones. Entre 1970-1985, el valor fue de -2.70 lo que
significa un proceso de convergencia bajo el modelo de comercio protegido;
durante el periodo 1985-2001, ya en la apertura, se estimé en 1.01 lo que
expresa divergencia; y entre 2001-2010 el valor fue de -0.49 para una nueva
fase de convergencia condicional regional, aunque débil con bajo crecimiento
econdémico, que responde a la pérdida de competitividad de los estados mexi-
canos vinculados el sector externo debido al ciclo de menor crecimiento de
la economia norteamericana y a la competencia de productos orientales, asi
como por el impulso de economias de nivel medio segtin su ingreso por habi-
tante. A su vez, se mantiene constante la brecha entre entidades ricas y pobres
del pais. “Entre 1970-2010, las entidades federativas del pais convergen a su
propio p1B por habitante de equilibrio (estado estacionario), con movimientos
entre las regiones ricas, pero con aparente estabilidad del grupo de pobres”
(Mendoza, 2012: 41).

El anilisis sigma convergencia indica que la desigualdad en el producto por
habitante entre las ciudades mexicanas ha mantenido una tendencia creciente
con dos principales momentos en que se redujo (1998 y 2008), los cuales
coinciden con fases de crisis. Esto significa que la desigualdad se reduce por la
desaceleracién de las ciudades mds dindmicas y no por la mejoria o convergen-
cia (catching-up) de las mds atrasadas, es decir, se trata de una igualacién a la
baja. Entre los principales factores que explican el comportamiento divergente
en el PIB por habitante entre regiones y ciudades destacan las diferencias en la
productividad del trabajo asociada a la tecnologia y a la localizacién espacial,
que en la apertura han favorecido a los estados y ciudades del norte y norte-
centro del pais por sus interacciones con EUA (Quintana, 2013).

La apertura impuls6 el modelo exportador pero con desarticulacion inter-
na de las cadenas productivas y un modelo de manufactura de ensamble con
un sesgo pro-importador. La elasticidad-ingreso de las importaciones aumen-
t6 de 1.26 a 4.58, entre el Ms1 y el Mac, por ello se redujo el efecto multipli-
cador de las exportaciones en la industria nacional. El aumento en los flujos
internacionales de bienes, insumos y materias primas estimulan el crecimiento
econémico de ciudades localizadas en lugares con mayor accesibilidad global y
excluyen a las regiones pobres (Villareal, 2012).

Lo anterior confirma que la menor distancia (costo-tiempo) estimuld el
crecimiento de los centros urbanos mds integrados con la economia nortea-
mericana, sobre todo los localizados en el corredor que va desde la zmvm hacia
San Antonio, Dallas y Houston en Texas, EUA, y que se extiende por toda la
Costa Este de esa nacién. Al dividir en dos el territorio de este pais de norte a
sur, se observa que hacia la Costa Este se encuentran 31 estados que generan
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el 69.3% del total del piB real entre 2010 y 2013, y hacia el lado Oeste se
encuentran 20 estados que concentraron el 30.7% (8Ea, 2015). Lo anterior
confirma fuerzas de atraccién predominantes en aquel pais con una mayor
demanda y sectores econémicos encadenados con los mexicanos, sobre todo
en estados localizados hacia el Golfo de México, los cuales se han desarrollado
mds rdpidamente en el marco del TLcAN. Aunque también se establecen rela-
ciones transfronterizas con la Costa Oeste y el eje central norteamericano con
ciudades mexicanas como Tijuana, Ciudad Judrez y Chihuahua.

En general, el nuevo balance de fuerzas centripetas y centrifugas conduce a
una nueva funcionalidad de las ciudades mexicanas, pero con varios problemas
derivados de sus procesos de crecimiento y reestructuracién socioecondémi-
ca. Morfolégicamente surgen o maduran ciudades-regién, zonas metropoli-
tanas, subcentros, nodos y contornos que van conformando ciudades cada
vez més policéntricas aunque de diferente magnitud. Fenémenos como frag-
mentacion, polarizacién, segmentacion, segregacion, difusién, precarizacién y
periurbanizacidn, entre otros, son modalidades que adopta esa transformacién
y que significan rezagos sociales con riesgos de gobernabilidad.

REFLEXION FINAL

El sistema de ciudades de México se ha desarrollado de manera desigual y con-
centrada en el marco de los modelos econémicos adoptados. En el msr se favo-
recié un modelo jerdrquico de ciudades con centros urbanos que acumularon
capital, concentraron infraestructura y servicios o se especializaron en algunas
actividades manufactureras, extractivas o turisticas. En el MAC se abrieron
opciones para el surgimiento de redes de ciudades que han aprovechado las
exportaciones, que crecieron con la industria maquiladora, manufacturera y
los servicios conectados a los circuitos globales, aunque con bajo crecimiento
econémico y débil integracién de las cadenas productivas regionales. Algunas
ciudades y entidades federativas, sobre todo en el centro y norte del territorio
nacional, han avanzado en la conformacién cluster, con economias de aglome-
racién y externalidades positivas.

No obstante, subsisten varios retos. Las politicas macro deben considerar
el fomento del crecimiento, con atencidn especial a la industria, con financia-
miento de la banca de desarrollo y atencién a la pequenia y mediana empresas,
el apoyo a la innovacién, la ciencia y la tecnologia, las inversiones en infraes-
tructura y el equipamiento, asi como la recuperacién del salario real para for-
talecer el mercado interno.
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En el dmbito territorial se han profundizado la desigualdad socioeconé-
mica en la estructura y dindmica del sistema urbano nacional. Es importante
evitar la ampliacién de la brecha en el desarrollo entre norte, centro y sur.
Entre las medidas a instrumentar destaca promover el desarrollo regional con
varias medidas, como una mayor conectividad transversal con corredores que
faciliten la atraccién de inversiones, la integracién de cadenas productivas y
el movimiento de personas, bienes y servicios al interior de las regiones mexi-
canas y favorecer un mayor equilibrio socioespacial. Destacan tres conexiones
a fortalecer: el de la frontera norte que conecte a las ciudades de Tijuana,
Mexicali, Nogales, Ciudad Judrez, Piedras Negras, Nuevo Laredo, Reynosa y
Matamoros; el de Mazatlin-Matamoros, desde Sinaloa hasta Tamaulipas; y el
del Istmo de Tehuantepec que apoyaria una mejor integracion en el sur.

Finalmente, el sistema urbano nacional presenta una transformacién desde
el modelo primdtico jerdrquico con alta concentracién hacia la conformacién
de redes de ciudades, con mayor desconcentracién espacial. El desafio consiste
en promover un modelo de convergencia territorial aprovechando los factores
positivos de la apertura, pero con una planeacién urbano-regional que permi-
ta alcanzar el objetivo central del desarrollo que es mejorar el nivel de bienestar
de la poblacién en cualquier lugar del pais.
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